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Die weltweite Inanspruchnahme von natürlichen Böden für Siedlungs- 
und Verkehrszwecke ist weiterhin hoch. Das gilt auch für Deutschland, 
wo es noch immer nicht gelungen ist, die Flächenneuinanspruchnahme 
von der wirtschaftlichen Entwicklung abzukoppeln. Das ist das Ziel einer 
Flächenkreislaufwirtschaft mit einem Null-Hektar-Flächenverbrauch, wie sie 
die Bundesregierung in ihrem Klimaschutzplan 2050 anstrebt. 
Die IÖR-Veröffentlichungsreihe Flächennutzungsmonitoring informiert 
über Ursachen, Wirkungen, indikatorbasierte Beschreibung von Stand und 
Entwicklung, Prognosen sowie Best-Practice-Beispielen einer nachhaltigen 
Flächenhaushaltspolitik. Damit sollen der Praxis Informationen an die Hand 
gegeben werden, um dem Flächenverbrauch, der Bodenversiegelung, der 
Zersiedelung und der Landschaftszerschneidung wirksam zu begegnen. 
Dazu werden aktuelle Ergebnisse aus Wissenschaft und Praxis vorgestellt, 
die auf dem Dresdner Flächennutzungssymposium 2019 präsentiert und 
diskutiert wurden. 
Der vorliegende Band fokussiert auf die Themen: internationale und 
nationale Entwicklungen in der Flächenpolitik, Flächenmanagement, 
Flächenmonitoring und -analysen, Bodenversiegelung, Indikatoren und 
Methoden, smarte Datenerhebung sowie Grün in der Stadt.
Das Leibniz-Institut für ökologische Raumentwicklung veröffentlicht 
innerhalb der Reihe IÖR-Schriften mittlerweile den 11. Band zum Thema 
„Flächennutzungsmonitoring“ (www.ioer.de/publikationen/ioer-schriften).
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Wie bauen wir die „Stadt der kurzen Wege“?  
Ein Leitfaden für die integrierte Entwicklung von Quartieren
Christian Scheler
Zusammenfassung
Gerade in den Debatten um die „Smart City“ oder dem „autonomen Fahren“ sollte 
nicht in Vergessenheit geraten, dass die städtebaulichen Konfigurationen, die funkti-
onalen Programmierungen und die Gestaltung des öffentlichen Raumes als Rahmen-
bedingungen für neue Entwicklungen teilweise einen viel höheren Anteil haben als 
die technologischen Entwicklungen selbst. Vor dem Hintergrund der teils langsamen 
Innovationszyklen gebauter Infrastruktur – Straßen werden nur rund alle 20 Jahre 
erneuert  – gilt es, städtebaulichen Gesamtkonzeptionen mit einem menschlichen 
Maßstab eine größere Rolle im Diskurs zuzuweisen.
Mit dem Ziel, die Komplexität eines mobilitätsorientierten Städtebaus sichtbar und 
handhabbar zu machen, wurde ein zehn Thesen umfassender Kodex entwickelt. Hierzu 
gehören folgende Themen: Parkraum für Pkw und Fahrräder; Durchlässigkeit von städ-
tebaulichen Strukturen für Fußgänger/Radfahrer; Einzugsgebiete von Nahversorgung 
und ÖPNV-Stationen; Logistikströme im Quartier; Mobilitätsstationen; Dimensionie-
rung von Car- und Bikesharing; Programmierung und Implementierungsprozesse.
1 Die Versuchung der einfachen Lösung
Es ist „in“, über die Mobilität von morgen zu reden. Und das ist auch in Ordnung. Es 
ist in letzter Zeit jedoch vermehrt zu beobachten, dass die Diskussion im Zusammen-
hang mit technologischen Versprechungen am Ziel, lebenswerte Städte zu schaffen, 
wahrscheinlich weit vorbeigeht. Dies gilt insbesondere dann, wenn Einzelbausteine zu 
Gesamtlösungen hochstilisiert oder komplexe Zusammenhänge sowie Umsetzungs-
strategien vereinfacht und als allgemeingültig dargestellt werden. Adressaten (unter 
anderem der „Smart City“-Debatte) sind oft Gemeinden und Institutionen, die solche 
Scheinlösungen dankend annehmen, da diese eine Vereinfachung der Stadtorganisation 
versprechen. Daneben werden oft auch kurzfristige ökonomische Vorteile gesehen, die 
nochmals durch ökologische Aspekte verstärkt positiv belegt werden. 
Es ist sicherlich essenziell, dass die Berücksichtigung neuer Technologien in das plane-
rische Denken stärker Einzug hält. Dennoch sollte nicht in Vergessenheit geraten, dass 
die städtebaulichen Konfigurationen, die funktionalen Programmierungen und die Ge-
staltung des öffentlichen Raums als Rahmenbedingungen für neue Entwicklungen einen 
viel höheren Anteil haben als die technologischen Entwicklungen selbst. 
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Gerade vor dem Hintergrund der teils langsamen Innovationszyklen gebauter Infrastruk-
tur – Straßen werden nur rund alle 20 bis 40 Jahre erneuert – gilt es, den städtebaulichen 
Gesamtkonzeptionen bei der Betrachtung der Mobilität wieder eine wesentlich größere 
Rolle zuzuweisen.
2  Herausforderung der Komplexität
Wie sehen lebenswerte Städte wirklich aus? Hier lohnt ein Blick auf einige Beispielstädte, 
obwohl die unzähligen Rankings zu den lebenswertesten Städten unter wissenschaft-
lichen Aspekten sicherlich kritisch zu sehen sind. Dennoch belegen Städte wie Zürich, 
Wien, Vancouver, Kopenhagen, Basel oder München immer wieder in unterschiedlichen 
Auflistungen die ersten Ränge. Hinsichtlich der Mobilität haben diese Städte eines ge-
meinsam: Die Bewohner in diesen Orten bewegen sich überwiegend mit dem Umwelt-
verbund fort (ÖPNV, Fuß- und Radverkehr). Daher ist zu vermuten, dass die Förderung 
der Nahmobilität einer der zentralen Schlüssel zu einer lebenswerten Stadt ist. Diese 
Erkenntnis ist nicht neu und wird mindestens seit den 1980er Jahren an den Universitä-
ten gelehrt – eine konsequente Umsetzung ist bis heute jedoch an nur wenigen Stellen 
zu beobachten. Selbst heute werden noch Stadtquartiere unter dem Label „nachhaltig“, 
„ökologisch“ oder „smart“ gebaut, die ein Zufußgehen, wenn überhaupt, nur durch die 
bloße Anwesenheit von Gehwegen ermöglichen. 
Es ist wesentlich schwieriger, ein wirklich fußläufiges Quartier zu planen als Straßen und 
Parkplätze für entfernungsunempfindliche Pkw. Dies ist wohl vor allem darauf zurück-
zuführen, dass das Zufußgehen von sehr vielen Einflussfaktoren abhängt. Neben aus-
reichend breiten Gehwegen benötigen Fußgänger und Radfahrer Ziele in zumutbaren 
Entfernungen (u. a. zu Einrichtungen des täglichen Bedarfs, ÖPNV etc.) sowie angeneh-
me Räume, in denen man sich gerne fortbewegt. Dies steht wiederum in Abhängigkeit 
zur Nutzungsmischung, zur Freiraumgestaltung (z. B. Beleuchtung, Rhythmisierung der 
Räume), zur Architektur (z. B. Erdgeschosse) und auch zur gefühlten Sicherheit (welches 
wiederum ein ganz eigenes Themenfeld mit sozialen und politischen Aspekten darstellt). 
Wie also schaffen wir es, bei Entwürfen oder Transformationen von Quartieren, den 
Fußverkehr zu berücksichtigen?
3 Zehn Prinzipien für eine fußläufige Stadt 
Mit den folgenden programmatischen Prinzipien wagen wir einen ersten Versuch, diese 
Komplexität eines fußgängerorientierten Städtebaus für Kommunikation und Planung 
sichtbar sowie handhabbar zu machen. Gewiss werden nicht alle Prinzipien bei allen 
Anwendungen im gleichen Maße berücksichtigt werden können. Sie sind vielmehr als 
eine Art Benchmarking bzw. eine Liste von zu diskutierenden Aspekten zu verstehen. 
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Starke Impulse durch technologische Entwicklungen werden immer wieder auch Einzel-
aspekte der Stadt beeinflussen, aber nur eine stabile Stadt wird die Chance bieten, diese 
sinnvoll einordnen zu können. Die im Folgenden beschriebenen Werkzeuge sind in den 
vergangenen Jahren zum Teil im Rahmen von Projekten des Stadt- und Verkehrspla-
nungsbüro ARGUS (Hamburg) entwickelt oder angewendet worden (Abb. 1).
Abb. 1: Übersicht der verkehrlich relevanten Prinzipien für eine fußläufige Stadt  
(Quelle: Vortrag zum Städtebauseminar Hamburg, ARGUS 2019)
3.1 ÖV-Stationen sind die Basis fußläufiger Quartiere
Städte sind gemeinschaftlich sich bedingende Organismen. Mobilität ist eine der wich-
tigsten Voraussetzungen für die wirtschaftliche Prosperität einer Stadt. Daher müssen 
urbane Strukturen konsequent von den Bewegungsströmen her gedacht und konzipiert 
werden. Um ein nachhaltiges Verkehrsverhalten intuitiv zu verankern, darf der öffentli-
che Verkehr nicht nur Ergänzung zum Quartier, sondern sollte zentrales und bestimmen-
des Element sein (Abb. 2).
3.2 Die Nahversorgung lässt sich fußläufig erreichen 
Die Erreichbarkeit von Einkaufsmöglichkeiten hat häufig maßgeblichen Einfluss auf das 
Verkehrsmittelwahlverhalten, da Einkaufswege überwiegend mit anderen Wegezwe-
cken kombiniert bzw. verkettet werden. In Hamburg werden beispielsweise laut der 
MiD-Studie (Mobilität in Deutschland 2017) durchschnittlich 80 % bis 90 % aller Wege 
bis zu einem Kilometer Entfernung zu Fuß oder mit dem Rad zurückgelegt. Sobald 
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alltägliche Wege (wie der Transport von Einkäufen) über diese Schwelle steigen, steigt 
auch der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) – und mit ihm der Pkw-Besitz 
– signifikant an. Eine fußläufig erreichbare Nahversorgung ist daher für ein multimodales 
Quartier von zentraler Bedeutung. Überlagert man diese Distanzen mit den wirtschaft-
lichen Mindestanforderungen der Betreiber an das Einzugsgebiet der Nahversorger 
(mind. 4 000 Einwohner im Einzugsgebiet), so lässt sich bei einem Fünf-Minuten-Radius 
(360 m bei 1,2 m/s) eine Dichte von rund 10 000 Einwohnern je Quadratkilometer 
als Richtwert für optimale fußläufige Quartiere ableiten. Dies entspricht nicht zwin-
gend mittelalterlichen Stadtzentren. Diese Dichten erreichen auch dezentrale Stadtteile 
wie Hamburg-Eilbek (12 541 EW/km²), Köln-Ehrenfeld (10 181 EW/km²), Dresden- 
Striesen-West (11 686 EW/km²) oder die Münchener Maxvorstadt (11 959 EW/km²) 
(vgl. Statistiken der jeweiligen Städte).
Darüber hinaus bestimmen auch Faktoren wie die optimale Lage bzw. Ausrichtung eines 
Supermarktes innerhalb des Quartiers sowie die Ausstattung mit Parkplätzen maßgeb-
lich das Verkehrsverhalten der Bewohnerschaft im Quartier.
3.3 Die städtebauliche Struktur folgt der Logik des Fußgänger-/ 
Radfahrer-Flows
Radfahrer und Fußgänger sind sehr „umwegsensibel“, suchen zum Teil schon ab Umwe-
gen von 40 bis 50 Metern nach Abkürzungen. Dies führt insbesondere in umfangreich 
durchgrünten Großwohnsiedlungen zu den gut bekannten Trampelpfaden über Wiesen 
und Pflanzbeete. Die entscheidenden Fragen sind jedoch die Wahrnehmung und der 
Umgang mit diesen Phänomenen: Gilt es, die Fußgänger auf Abwegen mittels Zäunen 
und Absperrungen zu bremsen, oder sind diese Trampelpfade als Abbildung eines zu 
verstetigenden Wunschliniennetzes im Raum zu verstehen? Für fußläufige oder aktive 
Quartiere lässt sich diese Frage leicht beantworten. Das aus dem Web-Design entliehe-
ne Werkzeug des „UXD – user experienced designs“ (Scheler, Rothfuchs 2018) bzw. 
der „nutzungsorientierten Gestaltung“ bietet die Möglichkeit, Wegenetze für Radfahrer 
und Fußgänger an die tatsächlichen Bedarfe bzw. an die zu erwartenden Wegebezie-
hungen anzupassen. So können im Bestand teilweise Trampelpfade identifiziert wer-
den, die eine Hauptverbindungsfunktion innehaben und folglich zur Weiterentwicklung 
empfohlen werden. Bei Neuplanungen können so Hinweise zur Anpassung von städte-
baulichen Strukturen, Platzierung von frequenzstarken Einrichtungen, Optimierung von 
Wegeverbindungen (sogenannte „Missing Links“) und Anpassung von Wohndichten 
zugunsten belebter öffentlicher Räume abgeleitet werden. Die Abbildung 2 illustriert 
die Möglichkeit zur Optimierung von Neuplanung für die Belange von Fußgängern und 
Radfahrern am Beispiel des Masterplanes Oberbillwerder in Hamburg.
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Abb. 2: Masterplan des Hamburger Stadtteils Oberbillwerder – People-Flow-Analyse  
(Quelle: ARGUS 2018)
3.4 Der Parkraum für Pkw und Fahrräder wird frühzeitig konzipiert 
Mehr als 80 % aller Wege beginnen oder enden innerhalb des Wohnquartiers (VCD 
2017). Daher ist die räumliche Verfügbarkeit von unterschiedlichen Mobilitätsangebo-
ten gerade dort von großer Wichtigkeit. Um das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel zu 
etablieren, spielt vor allem die einfache Zugänglichkeit von Fahrradabstellanlagen eine 
bedeutende Rolle. 
Das Pkw-Parken sollte von der Haustür aus in gleichwertiger Distanz zum ÖPNV orga-
nisiert werden (Knoflacher 1995). Auch wenn die Quartiersgarage angesichts der kom-
plexeren Umsetzung in Bauvorhaben mit mehreren Bauträgern immer wieder gescheut 
wird, bietet sie dennoch als Stadtbaustein für eine fußläufige Stadt große Vorteile. Vor 
dem Hintergrund der unklaren zukünftigen Entwicklung der Kfz-Bestände bietet sie eine 
wesentlich größere Flexibilität gegenüber Tiefgaragen. So könnten – bei entsprechen-
der Berücksichtig im Entwurf – ohne große Eingriffe Garagenebenen zu Wohnungen 
oder Büros umgebaut werden. Darüber hinaus bietet die Quartiersgarage – durch die 
erforderlichen großzügigen Grundrisse – die Möglichkeit, eine Nahversorgung im Erdge-
schoss unterzubringen. Dies führt zum einen zu einer Doppelnutzungsmöglichkeit von 
Stellplätzen und zum anderen durch dieses aktive Erdgeschoss zu einer Verbesserung 
der Umgebung für Fußgänger. 
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3.5 Ein qualitätsvoller öffentlicher Raum bietet neben  
Barrierefreiheit auch eine gute Atmosphäre
Wie sehen die Räume der Mobilität – Transiträume, Straßenräume, Landschaftsräume, 
Wohn- und Arbeitsräume – in Zukunft aus? Die zentrale Stellschraube für eine hoch-
wertige Aufenthaltsqualität im öffentlichen Raum sind die Gestaltung und Konzeption 
der Verkehrsräume. Schließlich können Flächen, die durch den MIV besetzt werden, 
nicht gleichzeitig vom Fuß- und Radverkehr oder anderen nicht-motorisierten Teilneh-
mern genutzt werden. Ein „menschlicher Maßstab“ ist von Beginn an zentral für eine 
fußläufige Stadt. Dazu gehört, allen voran, die bevorzugt auf Fuß- und Radverkehr 
ausgerichtete Verkehrsplanung. Dabei sollten neben den Vorgaben aus den gängigen 
Regelwerken (u. a. FGSV – Forschungsgesellschaft für Stadt und Verkehr) zunehmend 
die sensorischen Wahrnehmungen der Nutzer mitgedacht werden.
Abb. 3: Planungsziele für einen öffentlichen Raum nach den Ansprüchen eines Fußgängers  
(Quelle: ARGUS, 2018)
In der Abbildung 3 werden die Ziele einer Straßenraumgestaltung mit menschlichem 
Maßstab mit abgestufter/aufsteigender Komplexität dargestellt. So sollten die reine bar-
rierefreie Begehbarkeit die Basis und die Schaffung eines unterhaltsamen Raumes Ziele 
einer Planung sein. Hierzu gehört auch die aus der Laufgeschwindigkeit von Fußgängern 
resultierende Anforderung an eine detail- und abwechslungsreiche Gestaltung von Ge-
bäudefassaden. Um die Straßenraum- und Erdgeschossgestaltung zu koordinieren, bie-
ten sich Gestaltungshandbücher bzw. Masterpläne an. Eine mit den Fußgängerbedarfen 
koordinierte Erdgeschossnutzung ist zwar vor dem Hintergrund von Fußwegeradien in 
Wie bauen wir die „Stadt der kurzen Wege“? 123
einer alternden Gesellschaft sinnvoll (um beispielsweise eine Abdeckung von Apotheken 
und Supermärkten zu gewährleisten oder Ballungen von unerwünschten Nutzungen zu 
reduzieren), eine Umsetzung im Stadtgefüge jedoch wesentlich schwieriger. In größe-
ren zusammenhängenden Einkaufszentren werden die Verkaufsflächen entsprechend 
den Nutzerbedürfnissen von einem Betreiber koordiniert. So werden hier Kundenströme 
durch die Platzierung von frequenzstarken Nutzungen gelenkt und die Mieten an die 
erwarteten Umsätze entsprechend angepasst. Dieser Ansatz wurde in Wien-Aspern auf 
eine gesamte Einkaufsstraße übertragen und konnte im weiteren Verlauf auf weitere 
Straßen erweitert werden. Die Grundstückskäufer haben sich verpflichtet, die Flächen zu 
einem festgelegten Preis einem Shoppingcenter-Betreiber zur Verfügung zu stellen. So 
können der gewünschte Branchenmix und einheitliche Öffnungszeiten erreicht werden.
3.6 Logistikströme im Quartier werden ganzheitlich betrachtet
Die Berücksichtigung dieses Prinzipes ist gerade angesichts des Flächenanspruches 
neuer Last-Mile-Konzepte für ein fußläufiges Quartier von großer Bedeutung. Häufig 
entstehen in dichten Wohnquartieren Nutzungskonflikte im öffentlichen Raum durch 
Lieferfahrzeuge, Lieferroboter oder Packstationen. Um dies zu vermeiden und neue 
Konzepte auf der letzten Meile direkt in die Quartiere zu integrieren, bedarf es einer 
ganzheitlichen Betrachtung. Hierzu gehört u. a. die Platzierung von Güterverteilzentren 
an Kfz-geprägten Straßenräumen, das Mitplanen von Wegen für Lastenfahrräder bis ins 
Quartier, entsprechende Lieferstationen auf unterschiedlichen Maßstabsebenen, aber 
auch Anlieferkonzepte für Supermärkte.
3.7 Mobilitätsstationen im Quartier ermöglichen Multi-Modalität
Häufig entstehen in dichten Wohnquartieren Nutzungskonflikte im öffentlichen Raum 
durch zusätzliche Mobilitätsangebote, Lieferfahrzeuge, Lieferroboter oder Packstatio-
nen. Häufig werden diese Angebote zuungunsten des Fußverkehrs platziert. Um dies 
zu vermeiden und neue Konzepte auf der letzten Meile bzw. multimodale Angebote 
direkt in die Quartiere zu integrieren, bedarf es einer ganzheitlichen Betrachtung dieser 
raumwirksamen Elemente. Hierzu gehört u. a. die Platzierung von Güterverteilzentren 
an Kfz-geprägten Straßenräumen, das Mitplanen von Wegen für Lastenfahrräder bis ins 
Quartier, entsprechende Mobilitäts-/Lieferstationen auf unterschiedlichen Maßstabs-
ebenen, Mobilitätsstationen in Erdgeschossen, aber auch Anlieferkonzepte für Super-
märkte etc. Dabei geht es nicht nur darum, die Mobilitätsangebote zu bündeln, sondern 
vielmehr so zu platzieren, dass zentrale und frequentierte Orte im Quartier entstehen, 
die einen Beitrag zur Quartiersentwicklung leisten können (Abb. 4). 
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3.8 Mobilitätsangebote müssen auf Schlüsselmomente  
ausgerichtet sein
Der Moment des Umzugs oder die Geburt eines Kindes ist aufgrund der veränderten 
Lebens- und Wohnsituation im Regelfall mit einem Überdenken des eigenen Mobilitäts-
verhaltens verbunden. Daher ist eine bewusste Unterstützung mit Informationen in die-
sen Momenten von besonderer Bedeutung. Durch die Verfügbarkeit eines belastbaren 
ÖPNV-Angebotes und gezieltes Marketing kann das Mobilitätsverhalten gerade dann 
entscheidend beeinflusst werden.
Abb. 4: Konzeptdarstellung einer Mobilitätsstation im Quartier (Quelle: ARGUS 2018)
3.9 Mobilität wird mit Bewohnern und Stakeholdern  
gemeinsam programmiert
Für gute Mobilitätsangebote ist die individuelle Programmierung der Mobilität für die 
Nutzenden essenziell. Wie auch in der allgemeinen Stadtplanung gewinnen die Beteili-
gung von Bürgerinnen und Bürgern sowie die Einbindung von Stakeholdern in die Mobili-
tätsplanung an Bedeutung. So können Konzepte vermieden werden, die nicht den realen 
Bedürfnissen der Nutzenden entsprechen. Andererseits bietet die frühzeitige Einbindung 
beispielsweise der Mobilitätsanbieter eine realistische Einschätzung und Konkretisierung 
der Situation vor Ort. Maßgeblich für die Realisierung solcher Mobilitätskonzepte ist die 
Festsetzung und Konkretisierung der kooperativ entwickelten Maßnahmen. Diese soll-
ten nicht nur im städtebaulichen Vertrag festgehalten, sondern auch in den Phasen der 
Konkretisierung weiter ausdifferenziert und vertraglich festgehalten werden.
3.10 Mobilitätsräume sind anpass- und erweiterbar
Infrastrukturen, wie beispielsweise Straßen, haben teilweise Lebenszyklen von mehr 
als 20-40 Jahren. Wie können wir sicherstellen, dass sie auch in 20 Jahren noch den 
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Anforderungen an das sich stetig verändernde Mobilitätsverhalten oder technischen 
Entwicklungen entsprechen? Beispiele wie die Anpassung der Straßenquerschnitte durch 
farbliche Markierungen wie in New York oder „Parklets“ in San Francisco zeigen, wie 
Straßenräume durch temporär angelegte Maßnahmen langfristig an die veränderten 
Bedürfnisse angepasst werden können. Deshalb sind Versuchsanordnungen in realen 
Situationen wichtig, um zu ermitteln, was für entsprechende Stadtstrukturen brauchbar 
ist. Hierzu müssen konkrete Laborversuche möglich gemacht werden, zu hohe Antritts-
schwellen sind hier nicht hilfreich. So liegen z. B. die ernstzunehmenden Testfelder für 
autonomes Fahren zu einem großen Teil in Kalifornien. Das bedeutet, dass die Versuchs-
ergebnisse von Stadtstrukturen geprägt sein werden, die nur bedingt auf eine europäi-
sche Stadt übertragbar sind. Darüber hinaus müssen wir sicherstellen, dass die durch die 
Mobilitätsanbieter erhobenen Daten auch für die Zivilgesellschaft zur Verfügung stehen. 
Aber auch schon bei der Planung von neuen Straßen kann eine Flexibilität strategisch 
baulich mitgedacht werden. Die geplanten Querschnitte können so angelegt werden, 
dass durch Rückbau von Mittelinseln oder auch Umverteilung von Flächen eine Anpas-
sung an mögliche zukünftige Verkehrsbelastungen ohne umfangreiche Baumaßnahmen 
vorgenommen werden kann. Mit diesen Beispielen kann man, wie auf den zweifelsfrei 
vorhandenen Zusammenhang zwischen Infrastrukturangebot und Verkehrsnachfrage, 
gute und langfristig tragfähige Antworten geben.
4 Stadtentwicklung aus Sicht der Mobilität?
Bedingt durch den weiteren Zuzug in die Städte stehen die Politik und die Planung vor 
großen Herausforderungen beim Neubau von Wohnungen. Prozesse der innerstädti-
schen Verdichtung sind aufwendig und kompliziert. Dennoch wäre es hinsichtlich der 
Ziele in der städtischen Verkehrsentwicklung ein gravierender Fehler, Neubauvorhaben 
auf der „grünen Wiese“ ohne eine umfassende Mobilitätsstrategie voranzutreiben. Die 
direkten Folgen einer solchen Siedlungspolitik sind neben zunehmenden Belastungen 
durch Staus in den Ballungsräumen, auch langfristig steigende Belastungen durch Er-
weiterung und Wartung der Infrastrukturen, wie Straßen-, ÖPNV- und Leitungsnetzen. 
Vielmehr sollten Kommunen prüfen, ob in dem bestehenden städtischen Infrastruktur-
gefüge noch Verdichtungspotenziale vorhanden sind. Gerade aus Sicht der Verkehrsent-
wicklung ist eine Konzentration der Stadtentwicklung auf solche Flächen langfristig 
sinnvoll. So gibt es in vielen Städten wahrscheinlich durchaus ein verborgenes Potenzial 
von noch untergenutzten Flächen, in dessen näherem Umfeld bereits sehr gute ÖPNV- 
und Nahversorgungsangebote vorhanden sind. Diese Flächen lassen sich angesichts der 
häufig sehr gut gepflegten Geoinformations-Systeme in den Kommunen ohne großen 
Aufwand ermitteln (Abb. 5). 
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Abb. 5: Ermittlung von ÖPNV- und nachversorgungsaffinen Potenzialflächen in Hamburg  
(Quelle: ARGUS 2018)
5 Und nun?
Diese zehn Prinzipien haben sicherlich weder Anspruch auf Vollständigkeit, noch kön-
nen sie der Komplexität der politischen, sozialen, regulativen oder organisatorischen He-
rausforderungen in den unterschiedlichen Planungs- und Lebensräumen gerecht wer-
den. Sie sind auch nicht als Manifest, sondern vielmehr als Grundlage für eine weitere 
Diskussion zu sehen.
Bei der Zusammenschau dieser teilweise sehr offensichtlichen Zusammenhänge werden 
jedoch in Bezug auf Mobilität einige Erkenntnisse und Aufgaben für eine Stadt- und 
Verkehrsentwicklung mit menschlichem Maßstab deutlich:
1. Wir müssen den Fokus wieder mehr auf das qualitativ hochwertige Zufußgehen 
legen. Technologische Entwicklungen (wie das autonome Fahren, Car- und Bikesha-
ring etc.) haben nur eine ergänzende Funktion.
2. Die maximalen Wegelängen für das Zufußgehen sind begrenzt. Ein fußläufiger 
ÖPNV und Nahversorgung sind daher das Rückgrat der Mobilität im fußläufigen 
Quartier. Für den Entwurf bzw. dessen Prüfung dienen unsere zehn Prinzipien sowie 
der dahinter liegende Maßnahmenbaukasten. 
3. Nicht die einzelnen Konzeptbausteine, sondern die Umsetzungsstrategie ist für den 
Erfolg eines fußläufigen bzw. multi-modalen Quartiers entscheidend. Hier gibt es 
gute Beispiele: Seestadt Aspern Wien, Lincoln-Siedlung Darmstadt, HafenCity Ham-
burg, Pergolenviertel Hamburg etc. Hier können wir in den kommenden Jahren viel 
in Sachen Implementierung lernen.
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4. Wir brauchen ein wirklich integriertes Denken. Die Belange und Anforderungen der 
Nahmobilität sind so grundlegend, dass sie in unseren Planungsprozessen viel früher 
und umfangreicher Berücksichtigung finden müssen. Hierfür gilt es, Verkehrs- und 
Mobilitätsplaner, z. B. bei der Entwicklung städtebaulicher Leitbilder, einzubeziehen. 
Ein gutes Beispiel hierfür ist z. B. das Bauforum 2019 in Hamburg gewesen. Hierzu 
haben unter der Leitfrage der zukünftigen Stadtentwicklung entlang der Magistra-
len/Hauptverkehrsstraßen Verkehrsplaner, Architekten und Stadtplaner gemeinsam 
Ideen und Entwürfe generiert (https://www.hamburg.de/bauforum/).
6 Literatur
Amt für Stadtentwicklung und Statistik (o. J.): Kölner Stadtteilinformationen, Einwoh-
nerzahlen 2017.
Knoflacher, H. (1995): Fußgeher- und Fahrradverkehr. Planungsprinzipien. Wien: 
Böhlau. 
Landeshauptstadt Dresden (2019): Statistische Mitteilungen, Stadtteilkatalog 2017.
MiD – Mobilität in Deutschland (2017): Ergebnisbericht. infas, DLR, IVT und infas 360 
(2018): Mobilität in Deutschland (im Auftrag des BMVI).
Scheler, C.; Rothfuchs, K. (2019): Vortrag „Mobilitätsorientierter Städtebau“ im Rah-
men des Städtebauseminars Hamburg.
Scheler, C.; Rothfuchs, K. (2018): Mobile Stadt. In: Pahl, K.-A.; Reuther, I.; Stubbe, P.; 
Tietz, J.: Potenzial Großsiedlung, Zukunftsbilder für die Neue Jahr.
Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein (2018): Hamburger Stadtteil-
Profile, Berichtsjahr 2017. Nord regional: Band 20.
Statistisches Amt München (2019): Statistisches Taschenbuch 2019, München und sei-
ne Stadtbezirke.
VCD – Verkehrsclub Deutschland (2019): Wohnen leitet Mobilität. 
  https://www.vcd.org/themen/wohnen-und-mobilitaet (Zugriff: 25.09.2019).
